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The invention relates to a device for protecting the passengers in 
a motor vehicle, comprising an impact sensor unit (1) positioned in 
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means in accordance with the evaluated acceleration signal (a) and 
a code signal (co) transmitted by the impact sensor unit (1 ) via a 
data line (2). 
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1 . Einrichtung fur den Insassenschutz in einem Kraftfahrzeug, 



- mit einer in einem vorderen Bereich des Kraftfahrzeugs 
angeordneten Aufprallsensoreinheit (1), 

o - die einen Auswerter (13) fur ein von einem 

Aufprallsensor (12) geliefertes Aufprallsensorsignal (a) 

aufweist, und 

o - die eine Schnittstelle (11) zum Aussenden eines 
Codesignales (co) auf eine Datenleitung (2) aufweist, 
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wobei das Codesignal (co) in Abhangigkeit des 
ausgewerteten Aufprallsensorsignals (a) erzeugt wird, 
und 

• - mit einer in einem zentralen Bereich des Kraftfahrzeugs 
angeordneten Steuereinheit (3)zum Steuern eines 
Insassenschutzmittels, 

o - die uber die Datenleitung (2) mit der 
Aufprallsensoreinheit (1) verbunden ist, 

o - die eine Schnittstelle (31) zum Empfangen des 
Codesignales (co) aufweist, 

o - die einen Beschleunigungssensor (32) und einen 
Auswerter (34) fur ein von dem 
Beschleunigungssensor (32) geliefertes 
Beschleunigungssignal (b) aufweist, 

• - bei der der Auswerter (34) der Steuereinheit (3) in 
Abhangigkeit des ausgewerteten Beschleunigungssignals (a) 
und des Codesignals (co) das Insassenschutzmittel steuert. 

Die Erfindung betrifft eine Einrichtung fur den Insassenschutz in 
einem Kraftfahrzeug. Eine bekannte Einrichtung (WO 96/09942 A) 
weist einen in einem vorderen Bereich des Kraftfahrzeugs 
angeordneten Aufprallsensor und eine in einem zentralen Bereich 
des Kraftfahrzeugs angeordnete Steuereinheit zum Steuern eines 
Insassenschutzmittels auf. Der Aufprallsensor weist entweder 
mehrere, fur unterschiedliche Beschleunigungen empfindliche 
mechanische Beschleunigungsschalter auf, die bei Uberschreiten 
einer festgelegten Beschleunigung ein Schaltsignal liefern. 
Alternativ ist als Aufprallsensor ein ein analoges 
Beschleunigungssignal liefernder Beschleunigungssensor 
vorgesehen. Die Schaltsignale bzw. das analoge 
Beschleunigungssignal werden an die zentrale Steuereinheit 
geliefert. Das Insassenschutzmittel wird durch die Steuereinheit 
ausgelost, wenn das in einem Prozessor der Steuereinheit 
ausgewertete Signal eines bei der Steuereinheit zentral 
angeordneten Beschleunigungssensors einen vorgegebenen 
Verlauf aufweist. Einzelne Betriebszustande des 
Insassenschutzmittels wie z. B. einzelne Stufen eines Airbags 
werden daraufhin abhangig von dem Signal des Aufprallsensors 
ausgewahlt. 
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Priifungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
© Einrichtung fur den Insassenschutz in einem Kraftfahrzeug 
© Eine Einrichtung fur den Insassenschutz in einem Kraft- 
fahrzeug weist eine in einem vorderen Bereich des Kraft- 
fahrzeugsangeordnete Aufprallsensoreinheit (1) und eine 
in einem zentralen Bereich des Kraftfahrzeugs angeord- 
nete Steuereinheit (3) mit einem Beschleunigungssensor 
(32) zum Steuern eines Insassenschutzmittels auf. Die 
Steuereinheit (3) lost in Abhangigkeit des ausgewerteten 
Beschleunigungssignals (a) und eines von der Aufprall- 
sensoreinheit (1) uber eine Datenleitung (2) Cibertragenes 
Codesignal (co) das Insassenschutzmittel. 
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Bcschrcibung 

Die Erfindung betrifft eine Einrichtung fiir den Insassen- 
schutz in einem Kraftfahrzeug. Eine bekannte Einrichtung 
(WO 96/09942 A) weist einen in einem vorderen Bereich 
des Kraftfahrzeugs angeordneten Aufprallsensor und eine in 
einem zentralen Bereich des Kraftfahrzeugs angeordnete 
Steuereinheit zum Steuern eines Insassenschutzmittels auf. 
Der Aufprallsensor weist entweder mehrere, fiir unter- 
schiedliche Beschleunigungen empfindliche mechanische 
Beschleunigungsschalter auf, die bei Uberschreiten einer 
fcstgelcgtcn Bcschlcunigung ein Schaltsignal Ucfcrn. Altcr- 
nativ ist als Aufprallsensor ein ein analoges Beschleuni- 
gungssignal liefemder Beschleu nig Ling ssensoi voigesclicn. 
Die Schaltsignale bzw. das analoge Beschleunigungssignal 
vverden an die /.enlrale Sleuereinheil gelieferl. Das Insassen- 
schutzmittel wird durch die Steuereinheit ausgelost, wenn 
das in einem Prozessor der Steuereinheit ausgewertete Si- 
gnal eines bei der Steuereinheit zentral angeordneten Be- 
schleunigungssensors einen vorgegebenen Verlauf aufweist. 
Einzelne Betriebszustande des Insassenschutzmittels wie 
z. B. einzelne Stufen eines Airbags werden daraufhin abhan- 
gig von dem Signal des Aufprallsensors ausgewahlt. 

Bei Verwendung eines elektronischen Beschleunigungs- 
sensors als Aufprallsensor ktinnen auf die Feilung /.wischen 
Aulprallscnor und Sleuereinheil einwirkende StorgroBen 
das von dem Aufprallsensor gelieferte empfindliche analoge 
Signal erheblich verfalschen. Zum anderen ist eine auBerst 
groBe Rechenieislung ini Rrozessor der .Sleuereinheil bereit- 
zustellen, um das analoge Signal auszuwerten. Die Bereit- 
slellung einer gixiBen Rechenieislung ini /enlralen Processor 
ist insofern von Nachteil, als der Prozessor eine groBe An- 
zahl weiterer rechenintensiven Aufgaben bewaltigen muB 
wie z. B. eine Auswertung von Signalen zentral angeordne- 
ler Beschleunigungssensoren oder aber audi eine Auswer- 
tung von Signalen sonstiger an die Sleuereinheil. ange- 
schlosscncr Einrichtungcn wic z. B. cincr Einrichtung zur 
Insassen- und/oder Kindersii/.erkennung. Bei Verwendung 
von mechanischen Beschleunigungsschaltern als Aufprall- 
sensor ist zwar ein groBerer Signal-Rauschabstand bei der 
.SchallsignalLihennilllung gegeben. Jedoch sinci solche Be- 
schleunigungsschalter aufwendig und kostenintensiv herzu- 
stellende Bauteile und lassen insbesondere eine genaue zeit- 
liche Bewertung der auf den vorderen Fahrzeugbereich ein- 
wirkenden Beschleunigung nicht zu. 

Aufgabe der Erfindung ist es, die Nachteile der bekannten 
Einrichtung zu vermeiden und insbesondere eine Einrich- 
tung fiir den Insasscnschutz in einem Kraftfahrzeug zu 
schaffen, die trotz geringen Aufwands dennoch eine hoch- 
aufgeloste Bewertung des Unfallgeschehens bereitstellen 

Die Aufgabe wird gelost durch die Merkmale des An- 
spruchs 1. 

Dem im Frontbereich des Kraftfahrzeugs angeordneten 
Aufprallsensor ist ein Auswerter - vorzugsweise in Form ei- 
nes Mikroprozessors mit zugehorigen Speichern oder in 
Form einer integrierten Schaltungsanordnung - sowie eine 
Schniltslelle zugeordnet. Aufprallsensor, zugeordneler Aus- 
werter - im folgcndcn ausgclagcrtcr Auswerter genannt - 
und Schnittstelle bilden eine Aufprallsensoreinheit, die vor- 
zugsweise als elektrisches Steuergerat in einem Gehause an- 
geordnet ist. Der ausgelagerte Auswerter ist fiir das von dem 
Aufprallsensor gelieferte Aufprallsensorsignal vorgesehen. 
In Abhangigkeit von der Auswertung des Aufprallsensorsi- 
gnals wird von der Aufprallsensoreinheit ein Codesignal 
fiber die Schnittstelle an die zentrale Steuereinheit geliefert. 
In der zentralen Steuereinheit ist eine Schnittstelle zum 
Empfangen des Codesignals vorgesehen. Ferner weist die 



zentrale Steuereinheit einen Bcschlcunigungsscnsor und ei- 
nen Auswerter fiir ein von dem Beschleunigungssensor ge- 
liefertes Beschleunigungssignal auf. Das der Einrichtung 
zugeordnete Insassenschutzmittel wird von dem Auswerter 
5 der Steuereinheit - im folgenden zentraler Auswerter ge- 
nannt -, der vorzugsweise als Mikroprozessor mit zugehori- 
gen Speichern ausgebildet ist, in Abhangigkeit des ausge- 
werteten Beschleunigungssignals und des Codesignals ge- 
steuert. Beschleunigungssensor und Aufprallsensor sind da- 
10 bei insbesondere zum Erkennen eines Frontaufpralls ausge- 
richtet. 

Die crfindungsgcmaBc Einrichtung hat den Vortcil, daB 
die zentrale Steuereinheit keine ubermaBige Rechenleistung 
zur Verfiigung stellen muB. Dies hat insbesondere den Vor- 

15 teil, daB bei Erweiterung von bestehenden zentralen Steuer- 
einheiten ohne einen ausgelagerten Aufprallsensor um eben 
diesen Aufprallsensor lediglich die Software der bisherigen 
zentralen Steuereinheit, nicht aber deren Hardware geandert 
werden muB. Die zenttale Steuereinheit wird nicht von ana- 

20 logen Signalen Uberflutet, die vor ihrer weiteren Bearbei- 
tung erst diskretisiert werden mfissen. Die ausgelagerte Auf- 
prallsensoreinheit leitet nur ausgewahlte Codesignale mit ei- 
nem relativ geringen Durchsatz an die zentrale Steuerein- 
heit. Zum anderen muB jedoch trotz relativ gering dimensio- 

25 nierler Rechenieislung der /.enlralen Sleuereinheil nicht auf 
die Verwendung eines ausgelagerten elektronischen Be- 
schleunigungssensors und seine Information im analogen 
Aufprallsignal verzichtet werden. 

Mit der erfindungsgemaBen Binrichtung kann in Aufprall 

!() auBcrsl iVtih/eilig erkannl werden. Der Aufprallsensor lie- 
fert hier bereils zu cincin Zeilpunkl ein signifikanles Auf- 
prallsensorsignal, zu dem beispielsweise der zentral ange- 
ordnete Beschleunigungssensor noch keinen Aufprall regi- 
striert. Eine Abschatzung des weiteren Unfallverlaufes und 

35 damit der auf den Insassen wirkenden Krafte wie auch seine 
Vorverlagerung wird /,u eineni frfihen Zeilpunkl ermoglicht, 
so daB cine angcpaBtc Airbag-Auslosung ermoglicht wird. 

OemaB vorleilhalier Weilerbildungen der lirlinciung in 
den Anspriichen 2 bis 5 iibernimmt der ausgelagerte Aus- 

40 werter zumindest die Diskretisierung bzw. die Analog-Digi- 
tal-Wandlung des analogen Aufprallsensorsignals. Dabei 
kann vorzugsweise die Aufiosung des Wandlers groBer sie- 
ben Bit gewahlt sein, wobei etwa in Zeitabstanden zwischen 
0,01 und einer Millisekunde digitale Codesignale mit dis- 

45 kretisierten Werten ubermittelt werden. Vorzugsweise wird 
jedoch das gemessene Aufprallsensorsignal auch dahinge- 
hend verarbeitet, daB es gefiltert und/oder integriert wird. 
Ein solchcs Aufprallsignal kann auch auf andcrc Art und 
Weise aus dem aufgenommenen Aufprallsensorsignal abge- 

50 leiiei wcnlen. beispielsweise durch Mittelwertbildung fiber 
kurze Zeitintervalle, fiber das Einbeziehen von Vergangen- 
heitswerten des Aufprallsensorsignals oder ahnlichem. Auf 
diese Art und Weise wird ein Aufprallsignal ermittelt, das 
moglichst frei ist von StoreinflUssen und moglichst aussage- 

55 kraftig hinsichtlich des Aufprallgeschehens im vorderen 
Fahrzeugbereich. Dabei kann das Ableiten des Aufprallsi- 
gnals aus dem Aufprallsensorsignal zeitlich vor der Analog- 
Digilal-Wandlung erfolgen oder auch zeillich nach der Ana- 
log-Digital- Wandlung. Durch diese MaBnahmcn erhalt die 

60 zentrale Steuereinheit die wichtigsten Informationen in 
komprimierter Form, ohne daB i lire Reclierikapa/.ilal fiberla- 
stet wfirde. 

Die Anspruche 6 und 7 sind auf die zeitliche Auswertung 
des Aufprallsensorsignals durch den ausgelagerten Auswer- 
65 ter ausgerichtet. Dabei liefert der ausgelagerte Auswerter 
vorzugsweise Codesignale liber die Schnittstelle an die zen- 
trale Steuereinheit die etwa folgende Nachricht zum Inhalt 
haben: Der im vorderen Kraftfahrzeugbereich infolge eines 
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Aufpralls fcstgostclltc Gcschwindigkcitsablauf ist gcring, 
seine Hochstwerte werden zudem in einem relativ groBen 
Zeitintervall erreicht. 

Die zusatzliche Auswertung des zeitlichen Verlaufs des 
Aufprallsensorsignals und der EinfluB der damit gewonnen 5 
Information in die an die zentrale Steuereinheit Ubermittel- 
ten Codesignaie verringert zudem die Rechenbelastung der 
zentralen Steuereinheit durch die Aufprallsensoreinheit. 

Weitere vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung sind 
in den ubrigen Anspriichen gekennzeichnet. to 

Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung und ihrer Weiterbil- 
dungen werden im folgcndcn anhand der Zcichnung natter 
erlautert. Es zeigen: 

Fig. 1 die raumliche Anordnung der erlindungsgeniatien 
Einrichtung in einem Kraftfahrzeug, 15 

Fig. 2 ein Blockschaltbild einer Aufprallsensoreinheit, 

Fig. 3 ein Blockschaltbild einer zentralen Steuereinheit, 

Fig. 4 ein analogen Aufprallsignal iiber der Zeit und seine 
zur bestimmten Abtastzeitpunkten diskretisierten Werte, 

Fig. 5 eine Auslosematrix fiir ein mehrstufiges Insassen- 20 
schutzmittel in Abhangigkeit der von der Aufprallsensorein- 
heit iibermittelten Codesignaie und der Auswertung des zen- 
tralen Beschleunigungssignals. 

Fig. 1 zeigt die raumliche Anordnung der erfindungsge- 
maBen Einrichtung in einem syrnbolisch ge/.eichnelen 25 
Kraftfahrzeug. In zentraler Position im Fahrzeug, beispiel- 
haft am f'ahrzeugtunnel angebracht, ist eine zentrale Steuer- 
einheit 3. Durch Doppelpfeile syrnbolisch gekennzeichnet 
sind Hniplindlichkeilsuchsen von /.enlral angeordneten Be- 
schleunigungssensoren 32 und 33. Die Steuereinheit 3 weist 30 
dabei einen Beschleunigungssensor 32 fiir Fahrzeuglangs- 
beschleunigungen und einen Beschleunigungssensor 33 fiir 
Fahrzeugquerbeschleunigungen auf. Uber eine Datenleitung 
2 ist eine ausgelagerte, im vorderen Bereich des Kraftfahr- 
zeugs angeordnete Aufprallsensoreinheit 1 elektrisch mit 35 
der Steuereinheit 3 verbunden. Ferner ist die Steuereinheit 3 
iibcr Ziindlcitungcn 4 mit Zundclcmcntcn 511 und 512 fiir 
cine erslc und cine /.weile Aulblasslul'c eines Fahrerairhags 
51 sowie mit Zundelementen 521 und 522 fur cine erste und 
eine zweite Autblasstufe eines Beifahrerairbags 52 als In- 40 
sassenschutzmittel 5 verbunden. 

DerEinfachpfeil neben der Aufprallsensoreinheit 1 deutet 
an, daB die Aufprallsensoreinheit 1 einen Aufpralisensor, 
insbesondere einen Beschleunigungssensor ausweist, der 
empfindlich fiir Beschleunigungen in der durch den Pfeil an- 45 
gedeuteten Fahrzeugrichtung ist, also fur Fahrzeuglangsver- 
zogerungen wie sie bei einem Front- oder Schragaufprall 
auf den vorderen Bcrcich des Fahrzcugs cinwirken. 

Fig. 2 zeigt eine erfindungsgemaBe Aufprallsensoreinheit 
1 mit einem Aufpralisensor 12, einem Auswerter 13 enthal- 50 
tend einen Mikroprozessor 131 und eine als Logikeinheit 
aufgebaute Diagnoseeinheit 132 sowie eine Schnittstelle 11. 
Der als elektronischer Beschleunigungssensor ausgebildete 
Aufpralisensor 12 zur Aufnahme von Fahrzeugverzogerun- 
gen liefert sein Aufprallsensorsignal a an den Mikroprozes- 55 
sor 131, der das Aufprallsensorsignal a mit einem relativ ho- 
hen Auflosungsvermogen analog-digital-wandelt, integriert 
und das derart gebildete Aufprallsignal vorzugsweise mil 
mchrcrcn Schwcllwcrtcn vcrglcicht. Ubcrstcigt das Auf- 
prallsignal einen der Schwellwerte wird ein entsprechendes 60 
Codesignal co iiber die Schnittstelle 11 abgesetzt. 

Alternativ kann aus dem Aufprallsensorsignal a z. B. 
durch Verstarkung und Filterung oder Integration in einer 
analogen Schaltungsanordnung ein Aufprallsignal gewon- 
nen werden, das erst anschlieBend analog-digital-gewandelt 65 
wird. Wird das analog-digital-gewandelte Aufprallsignal di- 
rekt iiber die Schnittstelle iibertragen, so empfiehlt sich ein 
Analog-Digital- Wandler mit geringem Auflosungsvermo- 



019 A 1 

4 

gen. 

Anstelle des vorbeschriebenen Mikroprozessors oder der 
vorbeschriebenen analogen Schaltungsanordnung kann der 
ausgelagerte Auswerter 131 als Ein-Chip-L6sung zusam- 
men mit dem Aufpralisensor 12 integriert sein. 

Es kann jedoch nicht nur dann ein Codesignal co iiber die 
Schnittstelle 11 abgesetzt werden, wenn das Aufprallsensor- 
signal oder das Aufprallsignal einen vorgegebenen Schwell- 
wert iibersteigt. Vorzugsweise wird die Dynamik, also der 
zeitliche Verlauf des Aufprallsensorsignals oder des Auf- 
prallsignals fiir das Erzeugen eines Codesignals co beriick- 
sichtigt. Vorzugsweise wird in Abhangigkeit von einer Zcit- 
spanne, innerhalb der ein festgelegter Schwellwert durch 
das Aufprallsignal uberschritten wird, eine entspicchendc 
Nachricht als Codesignal co iiber die Schnittstelle 11 und die 
an die Schnittstelle 11 angeschlossene Datenleitung 2 an die 
zentrale Steuereinheit 3 ausgesendet. Dabei wird vorzugs- 
weise ein zuriickliegendes Zeitintervall, also insbesondere 
ein Zeitfenster konstanter Lange, das mit fortschreitender 
Zeit mitwandert, auf die Dynamik des Aufprallsensorsignals 
oder des Aufprallsignals iiberpriift. Beispielsweise wird ein 
erstes Codesignal erzeugt, wenn innerhalb des Zeitfensters 
ein erster Wertebereich durch das Aufprallsignal durch- 
schritten wurde, ein zweites Codesignal hingegen, wenn in- 
nerhalb des Zeiifenslers ein /.wetter groBerer Wertebereich 
durchschritten wurde. 

Die Schnittstelle 11 delinicrl dabei die physikalischen und 
funktionalen Voraussetzungen zur gesteuerten Dateniiber- 
mittlung zwischen ALifprallscnsoreinheit 1 und Steuerein- 
heit 3. Die Steuereinheit 3 gemaB Fig. 3 empfangt das sol- 
ches Codesignal co von der Datenleitung 2 iiber eine 
Schnittstelle 31 und leitet zumindest die im Codesignal co 
enthaltene Information an einen Auswerter 34 weiter. Der 
Auswerter 34 nimmt zudem Beschleunigungssignale b und 
c eines Langsbeschleunigungssensors 32 bzw. eines Quer- 
beschleunigungssensors 33 auf. Weiterhin eniplangl der 
Auswerter 34 Signalc cincr wcitercn Schnittstelle 35, an die 
vorzugsweise Einrichtungert zur Kindersitz- und/oder Insas- 
sen- und/oder Gewichtserkennung angeschlossen sind. Der 
zentrale Auswerter 34 wertet die empfangenen Signale aus, 
z. B. bildet. er einen Gesamt-Geschwindigkeitsabbau durch 
Differenzbildung zwischen dem ausgelagert ermittelten Ge- 
schwindigkeitsabbau und dem zentral ermittelten Ge- 
schwindigkeitsabbau, und ziindet ein iiber eine Zundleitung 
4 angeschlossenes, nicht eingezeichnetes Zundelement ei- 
nes Insassenschutzmittels durch Leitendschalten einer steu- 
erbaren Endstufe 37 mittels eines Steuersignals ST, wenn 
beispielsweise der Gesamt-Geschwindigkeitsabbau einen 
Schwellwert uberschreitet. Durch das Durchsteuern der 
Endstufe 37 wird das angeschlossene Ziimlcleinenl mil 
Energie aus einer Engergiequelle 36 beaufschlagt und lost 
damit ein dem Zundelement zugeordnetes Insassenschutz- 
mittel zumindest teilweise aus. Die Diagnoseeinheit 132 
iiberpruft. mit geeigneten DiagnoseroutinenAMessungen die 
Funktionsfahigkeit des Aufprallsensors 12, der Algorhith- 
museinheit 131 und der Schnittstelle 11. 

Wird festgestellt, daB die Aufprallsensoreinheit 1 defekt 
ist, wird vorzugsweise auf einen weiteren Betriebsmodus 
der crfindungsgcmaBcn Einrichtung umgcstcllt, bei dem das 
zugeordnete Insassenschutzmittel durch den zentralen Aus- 
werter beruhend alleine auf der Auswertung des Beschleuni- 
gungssignals des zentralen Beschleunigungssensors ausge- 
lost werden kann. 

Fig. 4 zeigt beispielsweise ein im Zusammenhang mit 
E ig. 3 beschriebenes Aufprallsignal X iiber der Zeit t, wobei 
das Aufprallsignal X nicht nur ein integriertes Aufprallsen- 
sorsignal darstellt, sondern als MaB fiir den aus dem Auf- 
prallsensorsignal ermittelten Geschwindigkeitsabbau der 
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vordcrcn Fahrzcugkarossoric stcht. Infolgc dcs Aufpralls ist 
der Geschwindigkeitsabbau zu friihen Zeitpunkten groBer 
als zu spaten Zeitpunkten. Die eingezeichneten Balken re- 
prasentieren das im ausgelagerten Auswerter 13 analog-di- 
gital- gewandelte Aufprallsignal X. Die Zeitpunkte t 0 bis t 7 5 
kennzeichnen Abtastzeitpunkte. Die Grenzwerte Go bis G6 
kennzeichnen einzelne Diskretisierangsstufen, wobei je- 
weils iiberpriift wird, ob das analoge Aufprallsignal X eines 
bestimmte Diskretisierungsstufe G uberschritten hat. An- 
hand des diskretisierten Aufprallsignals X wird im folgen- to 
den die Schwere und der zeitliche Verlauf des erkannten 
Aufpralls durch den ausgelagerten Auswerter bewcrtct. 
Aufgrund dieser Ruckschltisse werden festgelegte Codesi- 
gnale an die zentrale Steuereinheit iibermittelt. 

Fig. 5 zeigt eine Auslosestrategie, die in dem zentralen 15 
Auswerter als Soft- oder Hardware abgelegt ist, und die ab- 
hangig von dem gemessenen Aufprallsensorsignal des aus- 
gelagerten Aufprallsensors und dem Beschleunigungssignal 
des zentralen Beschleunigungssensors Ausloseentscheidun- 
gen fur einzelne Stufen eines Insassenschutzmittels trifft. 20 

Waagrecht aufgetragen ist dabei die durch den zentralen 
Auswerter vollzogene Bewertung des von dem zentralen 
Beschleunigungssensor gelieferten Beschleunigungssi- 
gnals. Aus dem Beschleunigungssignal des zentralen Be- 
schleunigungssensors 32 wird nach seiner Analog-Digital- 25 
Wandlung ein zentrales Aufprallsignal fiir den Geschwin- 
digkeitsabbau der Falirgastzelle abgeleitet. Dieser Ge- 
schwindigkeitsabbau als relevantes zentrales Aufprallsignal 
wird im folgenden mit unterschiedhchen Schwellwerten 
verglichen, wobei jeder Schwellwert variabel und insbeson- 30 
dere aufprallabhangig oder abcr konslanl ausgehildet scin 
kann. Uberschreitet das zentrale Aufprallsigna] ednen ersten 
geringen Schwellwert, so wird die Variable LEVI gesetzt, 
iibcrslcigl das /.cnirale Aufprallsignal einen weiteren 
Schwellwert, der groBer ist als der erste Schwellwert, so 35 
wird die Variable T EV2 gesel/.i. iibcrslcigl das /.enlrale Auf- 
prallsignal cincn drillcn, schr hohen Schwellwert, so wird 
die Variable LEV3 gesetzt. 

Fur die Bewerlung eines Aufpralls durch die Aufprallsen- 
soreinheit sind 4 Nachrichten in Form von Codesignalen 40 
col bis co4 vorgesehen. Dabei steht das Signal col dafiir, 
daB ausgelagert ein schwacher Geschwindigkeitsabbau fest- 
gestellt wurde, der zudem nur langsam erreicht wurde, das 
Codesignal co2 fiir einen mittel eingestuften Geschwindig- 
keitsaufbau, der relativ langsam erreicht wurde, das Codesi- 45 
gnal co3 fiir einen hohen Geschwindigkeitsabbau, der in ei- 
nem mittelmaBig lange andauernden Zeitintervall erreicht 
wurde, und das Codesignal co4 fiir einen hohen Geschwin- 
digkeitsabbau der in sehr kurzer Zeit erreicht wurde. Mit 
derart gebildeten Codesignalen co wird in der Aufprallsen- 50 
soreinheit nicht nur die Starke eines Aufpralls sondern auch 
seine Dynamik ausgewertet. 

Die Matrix gemaB Fig. 5 trifft Aussagen daruber, unter 
welchen Bedingungen und wenn ja welche Stufe des zuge- 
ordneten Insassenschutzmittels ausgelost werden soil. Das 55 
Insassenschutzmittel ist zweistufig ausgebildet. Segne erste 
Stufe, die ein lediglich kleines Volumen des Airbags oder 
den Airbag mil einem geringen Gasdruck fullt, wird mil ei- 
ncm Steucrsignal ST1 aktiviert, seine zwcite Stufe, die iibcr 
die erste Stufe hinaus ein groBeres Airbagvolumen aktiviert 60 
und gewohnlich aggressiver aufgeblasen wird, wird mit dem 
Steuersignal ST2 aktiviert. Ist aufgrund der Auswertung ein 
Auslosen keiner Stufe erforderlich, so findet sich in der Ma- 
trix gemaB Fig. 5 ein Eintrag NO. 

Die Interpretation der Matrix gemaB Fig. 5 soil nur an- 65 
hand weniger Beispiele dargestellt werden: Stellt beispiels- 
weise die Aufprallsensoreinheit einen starken, schnellen 
Aufprall fest (co4), die zentrale Steuereinheit dagegen ledig- 



lich cincn schwachen Aufprall (LEVI), so lasscn dicsc Aus- 
sagen darauf schlieBen, daB das Fahrzeug beispielsweise un- 
ter einen Lkw geraten ist, wobei bereits die vordere Karos- 
serie insbesondere mittig verformt wird, die Langstrager des 
Fahrzeugs, die den Aufprall jedoch auf die zentrale Steuer- 
einheit iibertragen, bislang nicht getroffen wurden. Die Ver- 
formung wird jedoch als so schwerwiegend bewertet, daB 
der Airbag auf seine erste Stufe ausgelost werden soli (ST1), 
insbesondere vor dem Ilintergrund, daB in absehbarer Zeit 
ein starker Engergieabbau auch fiber die Fahrzeuglangstra- 
ger erfolgen wird. Zeigt andererseits die Aufprallsensorein- 
heit beispielsweise cincn schwachen Geschwindigkeitsab- 
bau, der nur langsam erreicht wird (col) und stellt die zen- 
trale Steuereinheit einen erheblichen Geschwindigkeitsab- 
bau fest (LEV3), so wird nicht ausgelost (NO). Es ist davon 
auszugehen, daB bei keiner oder nur geringer ausgelagerter 
Verzogerung und starker zenfraler Verzogerung lediglich ein 
Aufsetzen des Fahrzeugs auf den Boden, verursacht bei- 
spielsweise durch das Durchfahren eines Schlaglochs, vor- 
liegt, bei dem ein Auslosen von Schutzmitteln nicht erfor- 
derlich ist. 

Patentanspruche 

1. Einrichlung fur den Insasscnscluil/. in einem Krafl- 
fahrzeug, 

- mit einer in einem vorderen Bereich des Kraft- 
lahr/cuas anseordneten Aufprallsensoreinheit 
(1), 

- die einen Auswerter (13) fiir ein von ei- 
nem Aufprallsensor (12) geliefertes Auf- 
prallsensorsignal (a) aufweist, und 

- die eine Schnittstelle (11) zum Aussenden 
eines Codesignales (co) auf eine Datenlei- 
tung (2) aufweist, wobei das Codesignal (co) 
in Abhiingigkeil des ausgewcrlelen Aufprall- 
scnsorsignals (a) crzcugt wird, und 

- mit einer in einem zentralen Bereich des Kraft- 
fahrzeugs angeordneten Steuereinheit (3) zum 
Steuern eines Insassenschutzmittels, 

- die fiber die Datenleitung (2) mit der Auf- 
prallsensoreinheit (1) verbunden ist, 

- die eine Schnittstelle (31) zum Empfangen 
des Codesignales (co) aufweist, 

- die einen Beschleunigungssensor (32) und 
einen Auswerter (34) fiir ein von dem Be- 
schleunigungssensor (32) geliefertes Be- 
schleunigungssignal (b) aufweist, 

- bei der der Auswerter (34) der Steuereinheit (3) 
in Abhangigkeit des ausgewerteten Beschleuni- 
gungssignals (a) und des Codesignals (co) das In- 
sassenschutzmittel steuert. 

2. Einrichtung nach Anspruch 1, bei der das analoge 
Aufprallsensorsignal (a) oder ein aus dem analogen 
Aufprallsensorsignal (a) abgeleitetes Aufprallsignal in 
dem Auswerter (13) der Aufprallsensoreinheit (1) ana- 
logdigital-gewandelt wird. 

3. Einrichtung nach Anspruch 2, bei der das Aufprall- 
signal zumindest durch Filtcrung oder Integration aus 
dem Aufprallsensorsignal (a) abgeleitet wird. 

4. Einrichtung nach Anspruch 2, bei der das Codesi- 
gnal (co) abhangig ist von dem digitalen Aufprallsignal 
am Ausgang des Analog-Digital- Wandlers. 

5. Einrichtung nach Anspruch 4, bei der der Analog- 
Digital- Wandler ein Aufiosungsvermogen groBer 7 bit 
und eine Abtastrate groBer 1 Kilohertz aufweist. 

6. Einrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
sprfiche, bei der das Erzeugen eines Codesignals (co) 
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abhangig ist sowohl von dcm Pcgol dcs Aufprallscn- 
sorsignals als auch von dem zeitlichen Verlauf des Auf- 
prallsensorsignals (a). 

7. Einrichtung nach Anspruch 6, bei der ein Codesi- 
gnal (co) ausgegeben wird, wenn durch den Auswerter 5 
(13) der Aufprallsensoreinheit ( 1 ) festgestellt wird, daB 
das Aufprailsensorsignal (a) oder ein aus dem Auf- 
prallsensorsignal (8a) abgeleitetes AufprallsignaL einen 
festgelegten Wert innerhalb einer festgelegten Zeit- 
spanne erreicht. 10 

8. Einrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spriichc, bei der ein von der Aufprallscnsoricnhcit (1) 
ausgesendetes Codesignal (co) wiederholt ausgesendet 

9. Einrichtung nach einem der vorhergehenden An- 15 
spriiche, bei der das Insassenschutzmittel mehrere in 
Slufen oder konlinuicrlich slcucrburc Belriebs/.ustande 
aufweist, und bei der der Auswerter (34) der Steuerein- 
heit (3) in Abhangigkeit des ausgewerteten Beschleuni- 
gungssignals (a) und des Codesignals (co) dem Be- 20 
triebszustand des InsassenschutzmitteLs auswahlt und 
ein Auslosen des InsassenschutzmitteLs in den ausge- 
wahlten Betriebszustand veranlaBt. 
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